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 уменьшить долю ТБО, поступающих на мусоросжигательные 
предприятия и полигоны; 
 сократить транспортные перевозки ТБО и площади, занимаемые 
полигонами;  
 снизить использование первичного сырья и энергии при произ-
водстве товарной продукции; 
 убрать из Харькова в дневное время 238 единиц мусоровозов, а 
также множество грузовых автомобилей, доставляющих в торго-
вые точки товары для предприятий и населения;  
 покрыть за счет грузовых перевозок  убытки ХКП "Горэлектро-
транс" на перевозку пассажиров льготного контингента; 
 создать новые рабочие места, улучшить экологическую и соци-
альную обстановку в Харькове. 
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Досліджуються основні моделі організації окремого виду транспорту. Визначено 
умови, за яких відбувається трансформація однієї організаційної моделі в іншу з ураху-
ванням національних особливостей та світових тенденцій розвитку економіки. 
 
Ефективність функціонування транспортної системи України ви-
значається ефективністю роботи кожного з окремих видів транспорту, 
що її складають, а також їх взаємодією. В свою чергу успішне функці-
онування певного виду транспорту багато в чому залежить від його 
організаційної моделі. Отже вивчення особливостей організації окре-
мого виду транспорту за різних моделей та умов, що сприятимуть ефе-




ктивному використанню кожної окремої моделі, є актуальним та своє-
часним. 
Питання пов’язані з виділенням організаційних моделей окремих 
видів транспорту розглядаються у працях Р.Піттмана, Н.Мойєра,  
Л.Томпсона, Ж.-П.Естіваля, С.Гурієва, О.Шевяхової, Ю.С.Бараша [1-6] 
та ін.  
Незважаючи на велику кількість робіт з даної проблеми недостат-
ню увагу приділено вивченню особливостей застосування тієї або ін-
шої моделі організації транспортної системи та умов їх зміни. 
Метою даної статті є виявлення основних особливостей та умов 
застосування різних організаційних моделей транспортних систем за-
лежно від існуючих  експлуатаційних та економічних чинників. 
Враховуючи, що залізничний транспорт України є однією з най-
важливіших базових галузей економіки держави і основною частиною 
транспортної інфраструктури, особливий інтерес представляє еволюція 
моделей його організації. До середини XX ст. в більшості країн світу 
залізниці були державними монополіями, що мали в своєму розпоря-
дженні відповідну інфраструктуру, виконували всі експлуатаційні та 
управлінські функції і односторонньо визначали, які послуги надавати 
на транспортному ринку. При цьому, як правило, розрахунок за вико-
нані роботи між структурними підрозділами на комерційній основі не 
проводився, а розподіл доходів від перевезень здійснювався за певни-
ми правилами централізовано органом, що стоїть вище. Така модель 
організації залізничної системи окремо взятої держави в роботах [1, 2] 
отримала назву «унітарної». До певного моменту така модель забезпе-
чувала досить успішне функціонування залізничного транспорту, що 
було викликано: 
1) невисоким рівнем конкуренції з боку інших видів транспорту 
у зв’язку з їх недостатнім розвитком; 
2) високим рівнем споживання сировинних ресурсів в економіці 
у зв'язку з високою матеріаломісткістю продукції; 
3) доступністю і масовістю при здійсненні пасажирських переве-
зень; 
4) значною роллю залізниць в забезпеченні обороноздатності 
країни. 
В країнах з соціалістичною економікою централізоване плану-
вання підсилювало унітарний характер організації залізниць.  
Проте за десятиліття, що пройшли після другої світової війни, ча-
стка залізниць на ринку транспортних послуг почала зменшуватися. 
Причиною цьому послужили: 




1) збільшення у валовому внутрішньому продукті (ВВП) розвине-
них країн частки продукції, що виробляється малими та середніми під-
приємствами, яка в основному перевозиться автомобільним транспор-
том невеликими партіями; 
2) збільшення обсягів виробництва наукоємкої продукції та зни-
ження матеріало- та енергоємності продукції; 
3) структурні зрушення в економіці країн Східної Європи, викли-
кані переходом від планового до ринкового ведення господарства, які 
зумовили різкий спад обсягів промислового та сільськогосподарського 
виробництва в цих країнах; 
4) посилення тенденцій до переходу пасажирів із залізничного 
транспорту на приватний автотранспорт, як більш зручний, або на 
авіатранспорт, що забезпечує значно більшу швидкість перевезень; 
5) нерівноцінність в умовах діяльності залізниць і автотранспор-
ту, пов'язану з тим, що витрати на утримання автомобільних доріг в 
основному покривалися з державного та місцевих бюджетів, а залізни-
ці утримували колію та всі необхідні постійні пристрої за рахунок вла-
сних коштів; 
6) нездатність державних залізниць швидко реагувати на зміни 
ринкової ситуації, внаслідок чого спектр послуг, що надаються, був 
обмежений, а їхня інколи невисока якість не відповідала зростаючим 
потребам клієнтури; 
7) виконання залізницями соціальних функцій (перевезення паса-
жирів за пільговими тарифами, перевезення на малодіяльних лініях); 
8) недостатньо ефективна система управління державними заліз-
ницями, її нездатність протистояти профспілкам і запобігти надмірно-
му збільшенню чисельності працівників, заробітної плати та пенсійних 
зобов'язань. 
Зрештою всі вищезгадані причини призвели до того, що залізниці 
стали нести значні збитки і вимагали все більшої фінансової підтримки 
держави, а єдиним виходом із ситуації, що склалася, стало реформу-
вання національних залізничних систем. 
Основні завдання реорганізації залізниць, орієнтовані на підви-
щення загальної економічної ефективності, у різних країнах були схо-
жі та включали: 
 надання залізниці можливості функціонувати як комерційне під-
приємство, орієнтоване на ринкові умови; 
 посилення конкуренції між окремими видами транспорту та в рам-
ках самої залізничної галузі; 
 отримання більш точної управлінської інформації та оцінок на ос-
нові розділення відповідальності за фінансові результати; 




 вирівнювання умов діяльності залізниць та інших видів транспорту; 
 посилення ролі приватного сектора на залізницях; 
 списання заборгованості залізниць перед державою. 
Хоча проблеми та основні цілі (підвищення якості послуг і змен-
шення збитків залізниць) були багато в чому схожі, на початковому 
етапі існували різні підходи до реформування системи організації залі-
зниць. Надалі виділилося дві основні, принципово різні моделі: «аме-
риканська», що припускає створення вертикально інтегрованих під-
приємств, і «європейська», яка передбачає виділення інфраструктурно-
го підприємства та підприємств, що здійснюють перевезення [2, 3]. 
«Американська» модель припускає розвиток конкуренції на рин-
ку залізничних перевезень шляхом створення декількох вертикально 
інтегрованих підприємств, тобто підприємств, що володіють (на пев-
них правах) інфраструктурою й обслуговують її та одночасно здійс-
нюють перевезення [2-4]. Причому форма власності підприємств може 
бути як приватною, так і державною [7]. Така структура залізниць до-
зволяє говорити про «паралельну конкуренцію»: більшість ключових 
населених пунктів сполучає декілька ділянок залізниці, приблизно од-
накових за довжиною, але що належать різним компаніям.  
При переході до вертикально інтегрованої моделі організації залі-
зничної системи економічні стосунки між структурними підрозділами 
в рамках окремої компанії багато в чому відповідають унітарній моде-
лі. Проте якщо здійснення перевезення виходить за межі окремої залі-
зниці, то може виникнути необхідність доступу до мережі суміжної 
залізниці.  
З іншого боку, пропускна спроможність ліній, як правило, вико-
ристовується не повністю. І залізниця – власник мережі з метою змен-
шення питомих витрат шляхом збільшення обсягів перевезень може 
надати право користування своєю мережею іншій компанії за плату, 
що перевищує власні додаткові витрати, які з'являються у такому разі, 
але що не перевищує витрати, які понесла б компанія-орендар, експлу-
атуючи власну мережу [8]. Для врегулювання подібних питань скла-
даються договори про право доступу рухомого складу однієї компанії 
до мережі іншої компанії за певну плату.  
Природно, що зразком для даної моделі послужили залізниці 
США.  
У цілому, реформи, що проводяться в рамках «американської» 
моделі, вважаються  досить успішними. Про це свідчить високий рі-
вень доходів залізничних підприємств в Японії, Мексиці, Аргентині та 
інших країнах, який дозволяє не лише покривати витрати на переве-
зення, але й здійснювати інвестиційну діяльність. 




Інша модель, що передбачає відділення на залізничному транспо-
рті перевізної діяльності від управління інфраструктурою, була запро-
понована Комісією Європейського співтовариства в січні 1990 р. [4]. 
Вона припускає створення двох видів підприємств, а саме: єдиного 
підприємства, що володіє інфраструктурою, і підприємств, що висту-
пають як організатори та виконавці перевезень вантажів і пасажирів на 
комерційній основі (операторів перевезень). При цьому підприємство 
– власник інфраструктури повинно забезпечувати вільний доступ опе-
раторів до ресурсів інфраструктури, а підприємства-перевізники, що 
конкурують між собою, – платити за право користування інфраструк-
турою.  
Розробники даної моделі керувалися наступними ідеями: 
1) розвиток конкуренції усередині самої залізничної галузі; 
2) забезпечення єдиного європейського залізничного простору; 
3) підвищення ефективності роботи залізниць і поліпшення якості 
послуг, що надаються; 
4) враховуючи соціальне й екологічне значення залізничного 
транспорту, передбачалося збереження його субсидування з боку дер-
жави у сфері пасажирських перевезень, а інколи й інфраструктури [2, 
8]. 
На практиці такі чинники, як площа й економічний стан країни, її 
історичні особливості та національна культура, загальна протяжність 
залізничних ліній і ступінь децентралізації в управлінні залізничними 
підприємствами, призвели до певних відмінностей у реалізації реформ 
на залізничному транспорті в різних країнах ЄС. У зв'язку з цим 
Ж.-П.Естіваль у рамках «європейської» моделі організації залізниць 
виділив ще три структурні моделі: модель розділення, інтеграційну і 
холдингову [5]. 
Модель розділення передбачає, що підприємство з утримання ін-
фраструктури та оператори перевезень є самостійними юридичними 
особами з окремими балансами, звітністю та відповідальністю за ре-
зультати діяльності. Ця модель, з відповідною національною адаптаці-
єю, використана у Великобританії, Іспанії, Португалії, Франції, Гол-
ландії та скандинавських країнах. 
При інтеграційній моделі здійсненням перевезень і утриманням 
інфраструктури займаються незалежні, з погляду управління, організа-
ційні структури, які мають окремі рахунки та окремі баланси. Але вони 
не є самостійними юридичними особами та входять до складу єдиного 
інтегрованого підприємства. Ця модель застосовується в Бельгії і Люк-
сембурзі.  




Холдингова модель (трансформація в холдинг) є результатом по-
єднання двох перших моделей. У цьому випадку оператори перевезень 
і підприємство, яке управляє інфраструктурою, юридично не залежать 
одне від одного, але стратегічні напрями їх діяльності визначаються 
органом управління холдингу. Холдингова модель дозволяє здійсню-
вати централізоване управління мережею залізниць та забезпечувати 
безпеку перевезень, але в той же час дає можливість окремим структу-
рним підрозділам діяти з певною мірою свободи для отримання більш 
високих фінансових результатів. За цією моделлю працюють залізниці 
Німеччини, Італії, Австрії та Греції, а її застосування при реформуван-
ні залізничного транспорту України є найбільш привабливим. 
У цілому досвід використання окремих моделей організації заліз-
ничних систем свідчить, що для країн з ринковою економікою харак-
терним є створення внутрішньогалузевої конкуренції на залізничному 
транспорті з урахуванням національних особливостей та світових тен-
денцій розвитку економіки із застосуванням «європейської» або «аме-
риканської» моделі. 
Проте, не дивлячись на успішність реформ, що проводяться за 
«американською» моделлю, її застосування в умовах України не пред-
ставляється доцільним. Враховуючи геополітичне положення України 
та її прагнення до інтеграції з країнами ЄС, можливою альтернативою 
«унітарної» моделі організації українських залізниць може бути «хол-
дингова» модель, яка в найбільшій мірі відповідає існуючим вимогам 
транспортного ринку. 
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